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RESUMEN
Bogotá, evidencia una estructura política, social y económica que a lo largo del tiempo se ha
manifestado con unos pensamientos o creencias que infunden un modelo económico dando lugar
a un desarrollo donde el principal factor que aqueja a la sociedad es el cambio climático, críticas a
este modelo es lo que establece la de-construcción como una práctica para mejorar de lo que
conocemos como sociedad.
El objeto de la presente monografía es diagnosticar de qué manera la política pública de fomento
al uso de la Bicicleta se sustenta en versiones hegemónicas del desarrollo o por el contrario plantea
una sustentabilidad más fuerte, la cual es asociada con un esquema de protección al medio
ambiente, es decir, propone una vida en equilibrio, con relaciones armoniosas entre las personas,
la comunidad, la sociedad y el planeta tierra.
La interpretación a través del análisis discursivo es la metodología de la presente investigación
tomando como referencia los debates teóricos sobre alternativas al y del desarrollo, así como las
categorías de sustentabilidad que propone Eduardo Gudynas, se identifica y justifica que lo que
postula la política pública que se presenta actualmente para Bogotá 2021-2039 se enmarca dentro
de la narrativa dominante del desarrollo sostenible con una comprensión débil de la sustentabilidad,
una mirada antropocéntrica y economicista de la naturaleza y, por tanto, una lectura reduccionista
del problema ambiental de la ciudad y los potenciales aportes del uso de la bicicleta para su
superación

Palabras Clave: Desarrollo, Bicicleta, Análisis Narrativo, Política pública.

ABSTRACT
Bogotá, shows a political, social and economic structure that over time has manifested itself with
thoughts or beliefs that infuse an economic model giving rise to a development where the main
factor that afflicts society is climate change, criticism of this model is what establishes deconstruction as a practice to improve what we know as society
The aim of this monograph is to diagnose how the public policy of promoting the use of the bicycle
is based on hegemonic versions of development or, on the contrary, a stronger
sustainability, which is associated with an environmental protection scheme, that is,
proposes a life in balance, with harmonious relationships between people, community,
society and planet earth.
Interpretation through discursive analysis is the methodology of this research, taking as reference
the theoretical debates about alternatives to and development, as well as the sustainability
categories proposed by Eduardo Gudynas, it is identified and justified that what the public policy
postulates that is currently presented for Bogotá 2021-2039 is framed within the dominant narrative
of sustainable development with a weak understanding of sustainability, an anthropocentric and
economistic view of nature and, therefore, a reductionist reading of the environmental problem of
the city and the potential contributions of the use of the bicycle for its improvement.

Palabras Clave: Development, Bicycle, Narrative Analysis, Public Politics.
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INTRODUCCIÓN GENERAL
Dentro del marco del desarrollo en las últimas décadas se ha percibido una gran problemática que
aqueja a otras, todo está relacionado en cuanto a la manera en la que es sostenible una ciudad y que
impacto genera al medio ambiente, partiendo de puntos principales de afectación como fábricas,
medios de transporte y acumulación de dióxido de carbono en exceso que conlleva a distintos
problemas de Salud, de acuerdo a esto la ciudad y sus instituciones han influido en la adopción de
políticas públicas a través del tiempo que se enfoquen en la sostenibilidad del transporte urbano y
una diversidad que genera un mejor desarrollo.
La interpretación de estas políticas lograrán tener una visión menos abstracta en la forma en que
son visibles y de qué manera se entienden para transformar una sociedad o evidenciar el entorno
según el comportamiento de los que la habitan, entender y describir los hechos a través de la
investigación técnica nos dará un abrebocas sobre las nociones de desarrollo y cuál es la que más
cercanía o relevancia tiene frente a la economía y las políticas públicas para Bogotá.
Lo que nos lleva a formular el proyecto es la existencia de observar el desarrollo de varias maneras,
las cuales podemos examinar y distinguir por el dinamismo que presenten las políticas públicas y
de qué manera sustentan el uso de la bicicleta donde tendrá limitantes o un extenso campo según
el nivel de desarrollo sustentable con el que se cuente.
La bicicleta se consolida a través de los bici usuarios (quienes son las personas que utilizan la
bicicleta con frecuencia para movilizarse en la ciudad) y en el sistema de movilidad que presenta
unas características, las cuales generan un impacto a nivel económico, cultural y social, este
impacto se transforma y trae consigo beneficios a la economía asociados a la generación de empleo,
medio ambiente, la salud o el ahorro de recursos para los bici usuarios, dichas características son
los componentes de competitividad urbana y de fácil acceso al adquirir este medio de transporte
por su bajo costo frente a los otros medios existentes.
Según el plan de desarrollo actual (2020-2024) y en proceso para la ciudad, una asociación al
modelo de desarrollo SOSTENIBLE es expuesta donde se establece un modelo de movilidad
multimodal, incluyente y sostenible, se trata de mejorar la calidad del aire, de promover la

movilidad en bicicleta, de otros medios de transporte que disminuyan la contaminación, reorganizar
la ciudad para que los desplazamientos sean más cortos.
El desarrollo de la movilidad se concibe a partir de esquemas eficientes, representando un reto para
las ciudades como Bogotá, la necesidad de que existan distintos medios de transporte hace de un
lugar diverso donde mejora notablemente la calidad de vida de las personas, durante el siglo XX
se ha caracterizado a nivel mundial el acelerado proceso de urbanización, el rápido tránsito de
sociedades rurales a urbanas en aglomeraciones, en especial en continentes como América,
implicando grandes demandas en términos de servicios públicos, dotaciones y estructuras para la
movilidad.
La sociedad ha sido influenciada del transporte motorizado como sinónimo de desarrollo, creando
una brecha entre lo positivo y lo normativo, dándole visión a la bicicleta como un medio de
transporte rudimentario, rustico y poco práctico para la vida actual o moderna, lo cual genera
limitación frente al modelo de desarrollo o sociedad que podría ser.
La mejor herramienta para poder sustentar la estructura del uso de la bicicleta corresponde a las
políticas públicas quienes son las que toman acciones o decisiones para solucionar problemas
públicos específicos, que tienen sustentación de un diagnóstico, que presentan legitimidad y que
se alinean con modelos de desarrollo que explican una realidad, ya sean sustentables (según su
nivel) o sostenibles.
El nivel de una sustentabilidad es expuesto en la manera en que las acciones de una sociedad
expliquen unos hechos de la realidad, la sustentabilidad débil se presenta cuando su objetivo es el
crecimiento económico, la productividad, la eficiencia, la reducción de costos, entre otros; mientras
que la sustentabilidad fuerte y súper fuerte muestra un desarrollo de una mejor calidad de vida y
una calidad ecológica, una preservación del patrimonio natural, una perspectiva biocéntrica de la
naturaleza donde exista una justicia ambiental y ecológica donde lo que importe son los
conocimientos en la pluralidad.
“El desarrollo es el progreso o avance en el campo económico y social. En ese sentido, la Real
Academia Española presenta al desarrollo como una acepción económica entendida como la
“evolución progresiva de una economía hacia mejores niveles de vida”, mientras que, cuando se lo

refiere a las personas, se lo define como progreso, bienestar, modernización, crecimiento
económico, social, cultural o político”. (Gudynas et al., 2011, p. 22)
Existen distintas nociones de desarrollo las cuales a través del tiempo se han establecido en un
lugar y espacio determinado, nociones que a veces invisibilizan otras alternativas AL desarrollo
hegemonizando alternativas DEL desarrollo, a través de estos modelos económicos que le apuestan
simplemente al crecimiento económico suelen tener unos sucesos que predominan en todos los
territorios que son impuestos, sucesos económicos como elevados niveles de pobreza, cambio
climático, contracción del PIB, desaceleración de economías emergentes, bajos ritmos de
crecimiento de la producción, entre otras, dan cabida a repensarse el término desarrollo y su
impacto en un lugar determinado teniendo en cuenta que puede explicarse por otras iniciativas
académicas y luchas comunitarias para salvaguardar el territorio.
Se empezó a hablar de desarrollo en la Ciencia Económica desde el final de la segunda guerra
mundial, se anuncia un programa el cual llevará al progreso de los países de tercer mundo, para esa
época hay grandes problemáticas como de alimentación, de múltiples enfermedades, pobreza, entre
otras, lo que se quiere hacer con este programa es elevar la producción de forma progresiva
teniendo en cuenta que se debe tener una aplicación más profunda del conocimiento técnico y
científico actual para ese entonces, así es como ven que este método para estos países lograran
obtener prosperidad y paz.
El Estado será el agente garante de propiciar el “empujón” para que un país pueda tener crecimiento
económico junto al comercio internacional, para 1940 surge la teoría de la modernización, la
fórmula que se usa en este tiempo para tener crecimiento se sustenta en el cambio tecnológico que
a su vez transformará las civilizaciones en industrializadas, el concepto desarrollo para entonces es
idéntico o se comporta de manera exacta al crecimiento ya que la solución es que todo país converja
a la modernidad, es decir que crezca.
Para los años 70 del siglo XX las políticas neoliberales se acogen nuevamente a los principios del
capitalismo tras la caída del socialismo soviético, el poder económico se ajusta y le da menos
importancia a los trabajadores, de Estados de Bienestar a Consenso de Washington pone en juicio
los nuevos ajustes estructurales para países subdesarrollados, donde el crecimiento económico
depende de su equilibrio a nivel macroeconómico, estos ajustes vienen acompañados de temas
como inversión privada, competitividad, mercado y libre comercio, entre otros.

Así a través del tiempo estos planteamientos se les otorgó legitimidad sustentado en principios
como capacidad de elección y libertad junto a referentes instrumentales neoclásicos,
planteamientos que se propagaron a instancias u organismos multilaterales como el Banco
Interamericano de Desarrollo, Fondo Monetario Internacional, Banco Mundial y la Organización
Mundial del Comercio con el fin de promover una elite intelectual respecto a la producción de
políticas, más adelante en la década de los 90, la oposición al original consenso da una
transformación al discurso y una apertura a una nueva estructura que necesita tener un espacio en
la economía: las instituciones
Para economistas como North el aprendizaje a través de analizar las reglas de juego con los
jugadores muestra una evolución de la economía y claramente una herramienta importante en el
proceso, el aprendizaje es algo que se debe tener en cuenta a la hora de tomar decisiones, el Banco
Mundial adoptó este enfoque para los lineamientos a políticas en los países en vía de desarrollo
teniendo una formulación menos abstracta, este enfoque de desarrollo institucional permite ver la
importancia del Estado, el cual fomenta instituciones favorables al mercado, la defensa de libertad
económica, mejorar la competitividad del sector privado y reducir la vulnerabilidad financiera.
En 1999 surgen los principios primordiales del marco integral de desarrollo, para entonces el estado
pasa de ser hacedor de política a ser objeto modernización, el desarrollo expone una visión neutral
de la tecnocracia para llegar al crecimiento, por lo mismo hace énfasis en fortalecer la estructura
institucional para conseguir equilibrio o estabilidad macroeconómica.
Amartya Sen, premio nobel de Economía 1998, de manera paralela realiza su enfoque hacia las
capacidades que puede tener el ser humano para cualificar o mejorar a la hora de generar un
desarrollo más alto como expansión de libertad del individuo, Sen introduce la pobreza como
limitante de alcanzar este tipo de desarrollo evidenciando las problemáticas que pueden surgir a
través del nivel de educación, ingresos, salud, derechos políticos, derechos humanos, entre otros,
hace un contraste entre la visión más estricta del desarrollo que se especifica en el crecimiento del
PNB, tal vez es un medio para expandir libertad pero hace hincapié de que no es el único
determinante de garantizar un mejor desarrollo humano, se trata de potenciar su conocimiento y
sus habilidades, sin embargo todo sigue en función del progreso económico.
Para Septiembre del 2000 el desarrollo se manifiesta a través de los nuevos objetivos de desarrollo
del milenio teniendo en cuestas aspectos como la pobreza y su incorporación como problemática a

reducir o eliminar entre las naciones, se consolidan ochos objetivos desde la ONU para 189 países
los cuales son: eliminar la pobreza, lograr educación primaria universal, promover la igualdad entre
los géneros y autonomía de la mujer, reducir la mortalidad infantil, mejorar la salud materna,
combatir el VIH, paludismo y otras enfermedades, garantizar la sostenibilidad ambiental y
fomentar una unión mundial para el desarrollo.
La ONU ya había tenido una acercamiento hacia la sostenibilidad ambiental adoptando una
característica al desarrollo el cual es sostenible, se evidencia que a partir de los recursos naturales
y el uso de estos un país puede tener un crecimiento continuo y una solución a la pobreza, de
manera que el medio ambiente o la naturaleza carece de valor intrínseco, solo se tiene en cuenta
como factor indispensable para el crecimiento económico, una explotación para satisfacer
necesidades humanas a corto y largo plazo, es lógico pensar que este modelo es netamente
antropocéntrico.
Este desarrollo establece una jerarquía donde el desarrollo sostenible está en función del desarrollo
humano, no se tienen en cuenta los límites de crecimiento cuando el desarrollo sostenible está en
colapso a través del tiempo, más allá del crecimiento se evidencia la falta de protección hacia la
degradación ambiental, la perdida de mejor educación, salud y otros ángulos que conlleva a un
estado de bienestar, por eso en el 2012 se evidencia que se necesita un ajuste donde se visibilice
mejor la sostenibilidad y la equidad, así que se establecen unos objetivos de desarrollo sostenible
con unas metas trazadas hasta 2030, claramente es un avance de los anteriores objetivos porque se
enfocan en tres puntos a solucionar: inclusión social, crecimiento económico y protección del
medio ambiente, esta investigación también se articula con el ODS 13 (13.3) el cual establece
mejorar la educación, la sensibilización y la capacidad humana e institucional respecto de la
mitigación del cambio climático, la adaptación a él, la reducción de sus efectos y la alerta temprana
a través del documento CONPES 3918 donde el Gobierno Nacional definió 16 metas que trazarán
el camino para cumplir la Agenda 2030.
A través del análisis de estos enfoques se puede extraer que este concepto es una lucha intelectual
aunque insuficiente para unos críticos ya que solo se percibe el término como una versión
reduccionista de sus orígenes según la Ciencia Económica, siempre han existido elites políticas las
cuales han manejado el termino con unos intereses particulares sustentado en soporte científico y
se ha omitido la diversidad en medio del progreso de cada país teniendo en cuenta que el modelo

puede fallar ya que no se tiene una comprensión más precisa de su cultura, de su creencia, de su
interacción social y claramente de los ecosistemas, los cuales hace parte del entorno diario y
cotidiano, hay una ruptura de movimientos sociales exigiendo una reivindicación de sus saberes
distintas al conocimiento hegemónico creando así una alternativa AL desarrollo, logrando así
visibilidad y legitimidad de llegar a una conclusión diferente pero con un sentido de pertenencia
más latente.
Es claro que los distintos discursos del desarrollo han tenido confrontación ya que en muchas
ocasiones se narra desde el “primer mundo”, con una universalidad indiscutible cuando existen
historias alternas contrahegemónicas abriendo un espacio donde todos estos debates presentan
temporalidad y espacialidad, es decir, se debe tener en cuenta donde se aplican estas nociones
partiendo de sus fondos y no de sus formas.
Latinoamérica busca formar un pensamiento crítico hacia el desarrollo donde sea considerado
pertinente para su forma de ver el mundo, la vida, la economía, nace en los años 60 del siglo XX
sustentado en la globalización o con principios de esta, su teoría de dependencia marca el camino
de lo que necesita el país subdesarrollado del desarrollado y viceversa, que a su vez traería
consecuencias como concentración económica, desigualdad, exclusión social, esto hace
característico a este enfoque de desarrollo donde los países en vía de desarrollo son los que podrían
tener impactos de manera negativa, se observa el concepto de centro-periferia en los nuevos
negocios y nuevos mercados.
La potencia más abrumadora que le da una fuerte crítica a lo hegemónico son las movilizaciones
sociales en la década perdida de Latinoamérica (años 80), donde la lucha es a favor de una
reivindicación de los territorios como fuentes de vida para reconocer la diversidad cultural, son
aquellas voces que fueron silenciadas en discursos dominantes, esta noción mucho más consciente
de lo que le rodea aboga por la biodiversidad, justicia para las comunidades locales y una conexión
digna de los pueblos con su forma de vivir, estas movilizaciones abren paso a nuevas
construcciones de alternativas AL desarrollo partiendo de conceptos como buen vivir y vivir bien
con una cosmovisión de pueblos originarios en expresiones como “Sumak Kawsay” (Quechua) y
“Suma Qamaña” (Aymara), otorgando una nueva perspectiva de de-construcción del termino
desarrollo unido a conceptos como la reciprocidad, la justicia, la paz y la descolonización de
saberes tradicionales. (Nova Laverde; M, 2017)

Estos movimientos sociales otorgan un nuevo pensamiento hacia una visión no antropocéntrica, se
enriquece el debate académico a partir de distintas visiones nativas como la del buen vivir creando
una fuerte declaración que confronta al desarrollo sustentable donde la naturaleza es simplemente
un recurso productivo, los campos nacientes y modernos de la economía política, ecología política
y otros desempeñan una tarea incluyente para revertir cosas como una distribución injusta o algún
intercambio desigual.
Este trayecto de enfoques de desarrollo hasta los nuevos debates incentiva a conocer un dialogo de
saberes con comunidades, “una reflexión existencial a sentipensar, no solo se aporta al debate sino
que da nuevas miradas de de-construcción del individualismo, dualismo de emoción-razón y obvio
naturaleza-ser humano, estos enfoques de post-desarrollo va en sintonía con oposiciones directas
al desarrollo, posturas más ideales son las que debe dar una transformación no solo en la teoría sino
también en la práctica, posturas como el de-crecimiento, ecología política, económica ecológica,
justicia inter-especifica son las potencian la fuerza de las comunidades para establecer nuevas
acepciones de desarrollo por buen vivir.” (Nova Laverde, 2017)
Hablar de desarrollo es hablar de sostenibilidad a través del tiempo, el concepto desarrollo
sostenible cobra gran importancia en América Latina de acuerdo a factores tales como los
crecientes problemas de contaminación, la perdida de áreas silvestres ricas en fauna y flora, esto
impacta de manera directa a la sociedad, estos problemas dan una nueva discusión en la cual se
critica este tipo de ideas, teniendo en cuenta que lo único que se hace es dilatar la perdida continua
de la naturaleza sin límites dignos o justicia ecológica, es por esto que se le llama el tan
desafortunado “desarrollo sostenible”.
Las grandes ciudades es lo que nos apremia hoy en día al analizar la calidad de vida con el
crecimiento que hay en estas, no solo desde el desarrollo sostenible sino desde todo movimiento
ambientalista o en pro del medio ambiente, a mediados del siglo XX la preocupación ambiental
aumentó en niveles extraordinarios surgiendo desde la extinción de especies relevantes en el
ecosistema de fauna y flora, sumándole que la contaminación urbana es un punto central que desde
esa época entra a tener conflicto social entre las distintas posturas de llevar la vida de cada ser
humano con lo que nos rodea hasta la actualidad.
Una de las posturas que van en contravía con esta visión de desarrollo es la teoría económica
clásica, la cual establece el desarrollo como crecimiento económico continuo y creciente

enfrentando el ambiente como su principal restricción ya que los recursos son limitados, hoy con
el caos que vemos de frente se empieza a aceptar la idea de otras maneras de desarrollo, Gudynas
hace su aporte hacia alternativas AL desarrollo clasificando cómo se comportan los países frente a
temas ecológicos y como logra evidenciar un cambio de perspectiva o una visión hegemónica
heredada de otros, ya que los recursos más evidentes que están escaseando son el agua y el petróleo.
Gudynas, de acuerdo a una tabla expone las maneras en que se desenvuelve una sociedad y que
desarrollo tienen de acuerdo a la sustentabilidad que él expone.
No se incorpora la sustentabilidad

Ideología del progreso, metas de crecimiento
económico, artificialización del ambiente,
rechazo de límites ecológicos.

Sustentabilidad débil Se aceptan los temas ambientales; visión
Se

incorpora

la

reformista para articular el progreso con una

sustentabilidad

gestión

ambiental;

modificables;

limites

economización

ecológicos
de

la

naturaleza; enfoque técnico.
Sustentabilidad

Mayores

críticas

al

progresionismo;

fuerte

economización de la naturaleza pero con
preservación de un stock critico; enfoque
técnico-político.

Sustentabilidad

Critica sustantiva a la ideología del progreso;

súper-fuerte

búsqueda de nuevos estilos de desarrollo;
concepto de patrimonio natural; ética de los
valores propios en la naturaleza; enfoque
político.

Tabla 1. Reproducción igual de la tabla. Resumen de las principales tendencias en desarrollo
sostenible. (Gudynas; CLAES, 2009, Página 3.)
La idea de desarrollo sostenible simplemente es la esencia del capitalismo para adquirir lo que se
desea con poca perspectiva de alguna consecuencia, Gudynas en su teoría establece que lo que se
propone es superar el desarrollo sostenible con un concepto mucho más preciso teniendo en cuenta
que todo lo que viene al concepto es prueba de un cambio conceptual, practico y teórico de las

acciones de la sociedad, el concepto de sustentabilidad fuerte, por eso Gudynas establece unas
características para determinar a qué nivel de sustentabilidad se adscribe una sociedad según sus
prácticas, comportamientos y pensamientos.
La sustentabilidad débil acepta sustituir los procesos productivos a través de la tecnificación de los
recursos en donde minimiza la energía y su uso se torna más eficiente, considera que la
conservación es útil para el crecimiento económico, de tal manera este cambio reduce el impacto
ambiental, la valoración económico es un concepto que entra a colación en esta corriente porque
le da a los recursos naturales una importancia que debe ser sostenible a futuro, además amplia el
mercado generando bienes alternos y servicios ambientales.
La sustentabilidad fuerte plantea la no reversión de ciertos bienes producidos que conlleva un
impacto negativo y que no tiene reparación, el ser humano trasciende su necesidad al asegurar la
supervivencia de las especies y la protección de ambientes críticos, en ningún momento se valida
que es más prioritario cortar un árbol para producir hojas, muebles, entre otros para obtener una
ganancia económica, prevalece la naturaleza por encima del dinero, el dinero crece a una manera
distinta de lo que puede hacerlo la naturaleza.
Por último, la sustentabilidad súper fuerte establece que el ambiente y la naturaleza debe
preservarse y se valora más que el ámbito económico, supera solo un esquema o percepción, se
debe tener en cuenta desde ámbitos culturales, religiosos, ecológicos o estéticos, son más
importantes ya que representan un legado a futuras generaciones, no está en venta ni se compra en
cualquier mercado, se conoce como “patrimonio natural” que es recibida de nuestros antecesores
y se debe cuidar por siempre.
Elemento

Sustentabilidad

Sustentabilidad

Sustentabilidad

débil

fuerte

súper-fuerte

Perspectiva

Antropocéntrica

Antropocéntrica

Biocéntrica

Desarrollo

Crecimiento

Crecimiento

Calidad

material

material

calidad ecológica

Naturaleza

Capital natural

Capital natural

Patrimonio natural

Valoración

Instrumental

Instrumental,

Múltiple, intrínseca

ecológica

de

vida,

Actores

Consumidores

Consumidor,

Ciudadano

ciudadano
Escenario

Mercado

Sociedad

Sociedad

Saber científico

Conocimiento

Conocimiento

Pluralidad

privilegiado

privilegiado

conocimientos

Ignorados

Minimizados

Respetados,

Otros saberes

de

Incorporados
Prácticas

Gestión técnica

Gestión

técnica Política ambiental

consultiva
Justicia social

Improbable

Posible

Necesaria

Justicia ecológica

Imposible

Posible

Necesaria

Tabla 2. Reproducción igual de la tabla. Atributos claves en las corrientes del desarrollo sostenible.
(Gudynas; CLAES, 2009, PÁG 3).
Existen atributos dentro de las distintas corrientes donde permiten al estudio tener claridad en cómo
estos se comportan y de qué manera se perciben, los elementos nos permiten distinguir su posición
en el sistema, de qué forma se desempeñan y el impacto que tienen.
Esta línea de pensamiento expresa una nueva ética y moral en la sustentabilidad súper fuerte de
acuerdo a que la naturaleza es independiente sobre la necesidad del ser humano, la naturaleza usa
sus propios valores, es decir, tiene poder sobre sí misma, por el contrario la sustentabilidad débil
el poder es otorgado sobre el ser humano hacia la naturaleza, no es independiente y no presenta un
equilibrio.
Actualmente el desarrollo se presenta insustentable donde no existen límites a la hora de extraer
los recursos naturales que nos provee la tierra, los cambios globales extremos del clima, altos
niveles de contaminación y la desaparición de fauna y flora, las problemáticas existentes mediante
el planteamiento del desarrollo se presentan en un abanico de soluciones partiendo del punto en el
que se necesita una reforma sobre el desarrollo contemporáneo hasta otras soluciones, las cuales
implican transformar todo el sistema, el concepto desarrollo empieza a tener legitimidad y una
clara base de contenido a realizar para que la sociedad tenga evolución y co-evolución.
En las construcciones del nuevo ambiente moderno se caracteriza por el pleno ejercicio del poder,
épocas antes el “segundo ambiente” se denominaba al espacio urbano mientras que lo que

prevalecía era la zona silvestre, el primero ahora es netamente artificial ya que el ser humano era
quien lo construía, el segundo tiene un origen natural sin ninguna modificación, en la actualidad el
que tenga mayor poder socioeconómico es quien determina los espacios y de qué manera serán,
detrás de estos procesos hay subordinación, dominación, aliento a expresiones políticas,
apropiación de beneficios económicos sin igualdad o justicia.
Existen situaciones donde el desarrollo sustentable pide un compromiso mayor y no se trata de
reciclar o clasificar los residuos, ni de limpiar ríos o arroyos, el desarrollo sustentable es una
situación que día a día le exige al ser humano que reestructure su modo de vivir, la ecología urbana
es un reflejo de procesos sociales, políticos y económicos que nos guía de qué manera puede
cambiar el entorno, problemáticas como desempleo, pobreza, desigualdad entre otras han sido
justificaciones para sacrificar con un alto costo a la ecología para decidir que quiere lograr un país
o territorio, ¿desempleo o contaminación?, las soluciones de siempre se establecen con el mercado
como agente regulador, el bienestar o acceso a los bienes son dados por la asignación de un valor
económico, estas nuevas perspectivas cuestionan la solución de este tipo de posturas clásicas y
poco convencionales.
Estas alternativas al desarrollo permiten tener un debate más profundo a las críticas en las que están
siendo utilizados los suelos de manera negativa, de los recursos y del poder dentro de la ciudad,
esto permite discutir y analizar bajo un nuevo marco la equidad y justicia como dos conceptos
valiosos a la hora de determinar bienestar y equilibrio con el ambiente, nuevas corrientes que
establecen un mutuo beneficio entre el humano y la naturaleza teniendo en cuenta justicia social y
justicia ecológica. (Gudynas, 2009)
Las políticas de desarrollo donde la bicicleta puede ejercer una función importante y desencadenar
mejores soluciones a problemas existentes son la entrada a una democracia y el poder de elegir de
qué manera puedo transformar mi vida a través de un modelo: mayor estructura de aparcamiento,
seguridad que le apueste a los actores viales, teniendo repercusión positiva para la sociedad y para
estos, hacen de una ciudad mucho más eficiente, de esta manera los ciudadanos tendrán un sentido
de pertenencia con este medio de transporte teniendo la posibilidad de que se pueda poner en
práctica incluso para nuevas acciones del diario vivir.
En este marco se plantean los objetivos específicos del presente estudio, los cuales son identificar
principales referentes históricos del uso de la bicicleta a modo de contextualización, construir un

estado del arte de los debates teóricos sobre el desarrollo sostenible y sus múltiples acepciones, y
examinar la idea de desarrollo que sustenta las políticas públicas referente a la bicicleta en Bogotá.
La metodología de la presente investigación es la siguiente, para el objetivo uno y dos se construye
una revisión documental sólida que sustenta el objetivo tres, el objetivo tres se presenta de manera
parcial un análisis narrativo según Emery Roe tomando como unidad de análisis la narrativa oficial
materializada en el documento de política pública, (CONPES, 2021), ya que a partir del relato nos
permite llegar al nodo de la propuesta analítica de Roe: las controversias, dado que es con su
identificación que se puede hacer visible los diferentes análisis que compone la política pública, de
tal manera nos permitirá identificar relatos o historias conceptuales que construyan la controversia
desde la política, por lo tanto el tercer objetivo es el análisis parcial ya que la investigación no
incluye demostrar una meta-narrativa como conclusión, la conclusión es indexada a través del
marco teórico teniendo en cuenta de qué manera se adscribe la política de la bicicleta a través de
las múltiples sustentabilidades expuestas por Eduardo Gudynas.
No hay un método que defina el análisis narrativo. Pero se pueden usar los principios de
la teoría interpretativa de Ricoeur para informar el análisis temático (Ricoeur, 1976, 2003).
Esto significa que los datos se procesan a través de las siguientes etapas: 1) lectura ingenua
de la narrativa – en orden a identificar un significado amplio, del todo en relación con la
finalidad del estudio; el investigador se abre a la otredad y significado de la narrativa; se
formula en lenguaje fenomenológico y guía el análisis estructural; 2) análisis estructural –
que focaliza características estructurales particulares de la narrativa; unidades de significado
(palabras/frases/párrafos) que permitan identificar la experiencia del sujeto; se mueve entre
las partes y el todo de la narrativa y continua en la medida que se capte un significado
nuevo y más profundo; este segundo proceso puede ratificar, rechazar o confirmar la
impresión obtenida por la comprensión ingenua; y 3) una fase más sofisticada de
comprensión, construida a partir de las dos etapas anteriores, esto es, la comprensión integral
(interpretación del todo), la consideración de la comprensión ingenua, el análisis estructural
y la pre-comprensión del investigador (Ricoeur, 1976, 2003), permitiendo que el lector
alcance un todo interpretado. (Escalante Gómez, 2013, p. 181)

Este estudio se presentará de la siguiente manera: en el primer capítulo se trata de la
contextualización en la que la bicicleta ha tenido fuerza e impulso para que tenga inserción en
diferentes países, en el segundo capítulo una revisión del estado del arte y de la política pública
que fomenta el uso de la bicicleta para finalizar con el capítulo tercero el cual analiza la manera
como la política pública que fomenta el uso de la bicicleta se convierte en la narrativa oficial, se
analiza la política pública de la bicicleta para Bogotá 2021-2039.

CAPITULO I “ANTECEDENTES DE POLITICA PÚBLICA DE FOMENTO DEL USO
DE LA BICICLETA”
Introducción
En ciudades de Latinoamérica como Bogotá, la bicicleta ha generado repercusión y un impacto
reciente hacia la sociedad pero hay historia en otros países cuyas políticas surgen de hace mucho
tiempo y que dan conexión a la transformación de otras sociedades que adaptan estos sistemas
creando desarrollo con nuevas perspectivas como Bogotá de concebir el mundo, todo un análisis
de modelos económicos, sociales y culturales por medio de las políticas públicas.
A mediados del siglo XX para países europeos como España, Londres o París el uso de la bicicleta
tuvo una pérdida de fuerza en cuanto al uso ya que la profesionalización de otros medios de
transporte, los más comunes, eran más competentes a la hora de observar costos económicos o se
habían creado alternativas para llevar esos costos con un impacto menos voraz, a esto se le suman
factores como la comodidad, reducción de precios para el uso del metro o los autobuses, o la
implementación de préstamos mucho más favorables, esto de manera inmediata hizo que el uso de
la bicicleta quedara en segundo plano.
La preocupación de distintos gobiernos surgió y para replantear el uso a este medio de transporte
se generó su planeación e implementación durante inicios del siglo XXI, la nueva propuesta fue
crear servicios públicos para alquiler de bicicletas con una infraestructura carril y plazas para
aparcar o devolver la bicicleta, con toda la adecuación y viabilidad para este medio con el fin de
incentivar el uso de la bicicleta de una manera más fácil, poniendo otra elección a las personas para
que se puedan movilizar en este medio por cualquier propósito, estos servicios han tenido un
impacto indudable en ciudades como: Ámsterdam, Copenhague, Londres, Barcelona, Paris.
La Unión Europea diseñó un discurso que trasciende fronteras y no existen barreras para darle
promoción y fomento al uso de la bicicleta en sus países, extendiendo la invitación para que sus
habitantes se movilicen a través de esta modalidad, la línea principal de un proyecto como este es
tener el logro de concebir un transporte sostenible y ecológico a través de políticas que lo
consoliden, países que le apuestan a unas políticas que fomentan el uso de la bicicleta y son
pioneras por sus resultados tan exitosos son: Holanda y Dinamarca.

Existen países que siguen luchando para conseguir y concebir unas políticas públicas que impacten
de manera directa el uso de este medio de transporte dándole importancia y continuidad a las
políticas que tienen estos lineamientos, políticas públicas de movilidad sostenible planteando
soluciones ante problemáticas que presentan las sociedades con respecto al transporte urbano,
mejorando la movilidad para los ciclistas, disminuyendo o eliminando la limitación de
movilización por fuentes como el petróleo teniendo en cuenta que son devastadoras para el
ecosistema, empleando mayor versatilidad de los medios de transporte.
España
Las iniciativas han sido tardías a comparación de otros países en esta región, adoptar una movilidad
sostenible como el uso de la bicicleta no estaba contemplado en este país, el problema ha tenido
escasos recursos para su solución, recursos no pecuniarios sino en la manera que puede abordarse,
el gobierno español desde 2005 ha tenido un cambio y un pronunciamiento de la movilidad mucho
más activo y consciente a través de las siguientes políticas publicas
“El Plan de Acción 2005-2007 de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética en España
2004-2012 adoptado el 8 de julio de 2005 por el Ministerio de Industria, Turismo y Comercio,
que establece los Planes de Movilidad Urbana Sostenible como una de las medidas para
conseguir una mayor participación de los modos más eficientes de transporte.
2009: Estrategia Española de Movilidad Sostenible. Los objetivos y directrices de la EEMS se
definen en 48 medidas estructuradas en 5 áreas: territorio, planificación del transporte y sus
infraestructuras; cambio climático y reducción de la dependencia energética; calidad del aire y
ruido, seguridad y salud; y gestión de la demanda.” (Mirea, 2017)
La eficiencia energética propone en España una independencia de energía fósil donde se fomenten
otros modos para el desplazamiento de los ciudadanos como el caminar o la bicicleta, la política
del 2005-2007 le apunta a la disminución progresiva de emisiones de CO2, todo esto para conseguir
una movilidad mucho menos contaminante, además de mejorar la vida de los ciudadanos, el análisis
a este argumento se fundamenta en el beneficio de la sociedad y del entorno, se opone a la
contaminación en un nivel justo pero no pleno de los biocarburantes, minimizar el riesgo es
minimizar el problema.

“Dada la complejidad de la movilidad urbana y todas sus implicaciones, el proceso de mejora de
la eficiencia del transporte en este ámbito ha de ser tratado de modo integral. En los planes de
movilidad urbana, se deben incluir no sólo las políticas de oferta de mejores medios de transporte
colectivo, sino también la regulación en la utilización del vehículo privado, sobre todo aquel de
baja ocupación. Asimismo, deben tenerse en cuenta criterios de urbanismo, estacionamiento e
infraestructuras que no potencien el aumento de tráfico en zonas sensibles.” (Ministerio de
industria, turismo y comercio; Instituto para la diversificacion y ahorro de la energía., 2005)
Para un país como España esta inserción no ha sido nada fácil, existen esquemas en cuanto a la
movilidad en la cual los recursos se han destinado para la perfección o mantenimiento de las calles
o avenidas ya existentes para el automóvil y sus vehículos motorizados, la infraestructura para
bicicletas presenta una fractura con el usuario y con las políticas que deberían determinar mejores
decisiones, el desarrollo al que le apuestan presenta unos beneficios directos para el gobierno y
claramente no ven muy específico que ganancias tendrían el incentivar este medio de transporte.
Por otra parte, de acuerdo a las políticas que se han efectuado se han percibido impactos que traen
análisis hasta de la planificación urbanística la cual ha generado progreso en términos de movilidad,
una alternativa al vehículo privado motorizado, una apuesta a la sostenibilidad de aspectos como
ambiental, social, cultural y económico, es importante ver como la política representa un resultado
positivo hacia la intermodalidad.
Su evolución trasciende y ahora presenta características alusivas a la transformación de unas
políticas cuyo dinamismo se basa en varias definiciones de desarrollo para avanzar de la mano con
el planeta generando conciencia a la hora de trasladarse de un lugar a otro por distintos medios de
transporte.
Para examinar los argumentos de la política en estos países debemos percibir como la política
determina el fomento del uso de la bicicleta, de qué manera y que alcance tiene en la población, un
nuevo término que se le atribuye a este medio de transporte que pide inserción en la modernidad
es “movilidad sostenible”, los mediadores sociales que responden a las políticas públicas son los
que se encargan de emitir el mensaje, es acá donde el termino sostenible esboza unas limitaciones
que tenemos como sociedad frente al entorno que habitamos, España es un país donde su política
se basa en cumplir un mínimo vital a costa del sacrificio económico dado por un modelo
económico.

España se enfrenta con un modelo que está basado y usa el concepto de sostenibilidad para partir
de unos esquemas “eficientes” a largo plazo teniendo limitaciones como el uso de recursos
naturales hasta el nivel máximo permitido durante un tiempo determinado, tener un nivel de CO2
que habite en la atmosfera producido por medios de transporte que empeoran la calidad de vida,
todo esto impacta de manera directa a la política que ejerce unos valores éticos y morales para
establecer la mejor convivencia entre nosotros y lo que nos rodea pero el modelo y la noción de
desarrollo que se transmite es insuficiente para tener repercusión positiva, aun en las nociones de
sustentabilidad de Eduardo Gudynas, España maneja una perspectiva antropocéntrica donde el ser
humano es la prioridad de un modelo y lo otro es controlado por él (es decir la naturaleza y todo lo
que nos otorga), ejerce mandato y cuestiona la naturaleza inferiorizando su capacidad de desarrollo,
por lo tanto, aunque la política es buena y afronta nuevos retos según la noción de Gudynas aún se
adscribe a una sustentabilidad débil.
Países Bajos
Las políticas para este país dejan mucho que decir, afortunadamente, porque las razones o los
argumentos que dictamina el artículo “Bicicleta en los Países Bajos” son incontestables: su uso es
sostenible, es sano, no produce emisiones, es silenciosa, limpia y barata, a esto se le suma un
importante factor cultural e histórico en la cual una persona desde sus 4 años aproximadamente
recibe una bicicleta y de tal manera, aprende a usarla, de igual manera en la figura número 1
muestra que uno de los motivos principales por la cual los holandeses usan este medio de transporte
se atribuye a una emoción la cual es el placer, por esta razón el usar la bicicleta para un holandés
representa relajación y disfrute sin importar la actividad o el destino, es por esto que se manifiesta
como uno de los países pioneros por su uso, por ende la prioridad que se le da, las políticas al
fomento de este medio de transporte se convierten en sin sentido porque existen mejores
argumentos para usarla de manera libre que por un mandato o una política rigurosa en comparación
con otros países, los motivos para andar en bicicleta en este país trascienden ya que es el medio de
transporte más flexible y cómodo.
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Figura 1: Emociones atribuidas con algunas modas de transporte. (Ministerio de transporte, Obras
públicas y Gestión del agua; Directorado-General de transporte de pasajeros, 2009, Fig. 11).
Países Bajos con la ayuda de políticas que fomentan el uso de la bicicleta se centra en aspectos
como:
-Incremento de la accesibilidad de empresas e instalaciones donde de forma directa mejora las
estructuras destinadas a los clientes y trabajadores que utilizan la bicicleta.
-Mejorando la calidad de vida, ya que muchos ciudadanos se sienten seguros y confortables sus
desplazamientos a través de buenas infraestructuras.
-Aumento de las posibilidades de desarrollo logrando cumplir a cabalidad actividades del diario
vivir, desde edades tempranas las personas logran tener ese desplazamiento con total independencia
al ser seguros, confiables y con una estructura sólida donde el biciusuario es una pieza fundamental
en la jerarquía de los medios de transporte
A esto se le suman impactos directos o indirectos como la reducción del robo de bicicletas, mejora
la calidad del aire, disminución del ruido o contaminación auditiva, reducción de accidentalidad,
mejor tráfico automovilístico.

“Durante los 70 la administración municipal llegó a la conclusión de que, además del desarrollo
económico, también debía desarrollar un casco urbano habitable y pequeño como punto de
encuentro para todo tipo de actividades, con una combinación de vida, trabajo, y actividad
comercial y a favor de peatones, ciclistas y del transporte público.” (Ministerio de Transporte,
2009)
El tiempo como principal agente de cambio, muestra las causas y efectos positivos que trae un
desarrollo superior tanto a nivel económico como a calidad de vida para sus habitantes, estos
resultados han hecho de Países Bajos un sitio honorable y bastante valioso para cuestionar de qué
manera en otros países se lleva a cabo el fomento del uso de la bicicleta y como este tiene
repercusión a largo plazo con una estructura sólida y duradera, este país es pionero en el tema
porque existen tres palabras para definir lo que es llevar a cabalidad una meta con éxito como el
uso de la bicicleta: coherencia, política y continuidad.
Bajo los argumentos de la política pública para Países Bajos, la bicicleta muestra una
transversalidad en el desarrollo social de sus habitantes teniendo en cuenta el progreso a través de
este medio de transporte y la accesibilidad en torno a los bienes en los cuales la sociedad
evoluciona, no se necesita un vehículo motorizado para tener una posición en la sociedad que
represente superioridad, países bajos se basa en la acción del ser humano con base en su entorno
llevando una vida mucho más sana con una calidad de vida con el menor impacto negativo al medio
ambiente, su infraestructura, su diversidad y su proyección tiende a ser de países bajos un lugar
con un alto bienestar para el que lo habite, es por eso que según la noción de sustentabilidad de
Gudynas, países bajos se establece en una sustentabilidad fuerte, existe una mayor critica al
progresionismo, se tiene en cuenta tanto el consumidor como el ciudadano, otros saberes se
reconocen aunque sean minimizados, prima la sociedad por encima del mercado, existe una
valoración del entorno instrumental y ecológica.

BOGOTÁ Y SU EVOLUCION RESPECTO A LA TEMÁTICA
Bogotá cuenta con una red de 553 kilómetros aproximadamente, la red más extensa de Colombia
para el uso de la bicicleta, logrando un espacio superior frente a otras ciudades del país incluyendo
también el contraste respecto a las redes de otros países, según los indicadores de la bicicleta para
2019 el 11% usa la bicicleta como su principal medio de transporte en la ciudad. (CONPES, 2021)
La bicicleta en ciudades contemporáneas como medio de transporte ha tenido un aumento
importante por los beneficios que representa y claramente por un pensamiento diferente en cuanto
a cómo se debe vivir, beneficios como la solución de tráfico pesado en algún horario con bastante
flujo vehicular o de otro actor vial, bicicletas compartidas, biciturismo y claramente todo lo que el
sector económico propone como innovador con este medio de transporte hace de la bicicleta un
medio competitivo para el largo plazo.
El vehículo tuvo su auge como referente de la evolución en la época del desarrollo industrial de
siglo XX, una cultura que aceptaba pensamientos como el de poseer un vehículo demostraba un
estatus económico imprescindible, esto a través del tiempo genera un desequilibrio en cuanto al
espacio público al necesitar más vías en las ciudades, grandes infraestructuras, mayor demanda de
parqueaderos, mayor interacción con lo que necesitaban estos medios de transporte que aún
prevalecen, pero este tipo de movilización a través de un medio de transporte motorizado como el
vehículo ha traído consigo crisis energética en la década de los 70, crisis ambiental desde los 90
que crece a pasos enormes, es por eso que este modelo también ha traído problemas de tamaños
considerables, los cuales hace pensar que se necesita un cambio una evolución donde la movilidad
sea más sostenible.
A través del tiempo Bogotá ha intervenido este problema mediante leyes, normas y decretos que
ponen de base el conflicto y una posible solución frente a lo que enfrenta la ciudad día tras día, los
siguientes tres esquemas muestran de manera agrupada la forma en que la ciudad propone
estrategias referentes a la movilidad, en especial la bicicleta y que sentido de pertenencia tiene la
ciudad al darle voz y voto a este medio de transporte unido a los demás actores viales en el espacio
público bogotano.
Normatividad sobre el uso a la bicicleta a nivel distrital
Temática

Normatividad

Movilidad y ambiente
El

compendio

de

Acuerdos, leyes o decretos
estas

normatividades Acuerdo 6 de 1998; Artículos 16, 17 y 18

comprende toda la estructura en establecer Decreto 440 de 2001; Artículos 5 y 28
medios de transporte proporcionando un Decreto 190 de 2004; Artículo 104
servicio digno, confortable y eficiente con Ley 1083 de 2006; Artículo 1
respecto al entorno urbano y el medio Decreto 567 de 2006; Artículos 1 y 14
ambiente.

Acuerdo 308 de 2008; Artículo 3, Capitulo 2:

La movilidad apunta al mejoramiento de la Artículos 8, 9, 10 y 11
calidad de vida a partir de un sistema integrado Acuerdo 346 de 2008; Articulo 1
de transporte público, adaptaciones según el Acuerdo 489 de 2012; Articulo 3, Capitulo 3:
medio con intermodalidad asegurada entre Articulo 28, Capitulo 28
medios de transporte y el manejo del tráfico Ley 1753 de 2015; Articulo 204
urbano.

Ley 1811 de 2016 (Pro bici); Artículos 1, 3 y

El ambiente le apunta hacia el pleno desarrollo 18
de arraigar comportamientos de respeto hacia Acuerdo 663 de 2017
el medio natural y poder construir una relación Acuerdo 761 de 2020
sociedad-ambiente a través del uso de la
bicicleta como fomento a medios alternativos
no contaminantes y no motorizados, se
pretende también dignificar las condiciones
urbanísticas.

Temática

Normatividad

Seguridad vial y recursos administrativos
El

compendio

de

estas

Acuerdos, leyes o decretos

normatividades Ley 769 de 2002; Articulo 2, 68, 94 y 95

establece las reglamentaciones y prohibiciones Ley 1801 de 2016; Artículos 90, 142, 143,
que tiene la bicicleta a la hora de usarse en 144 y 145
cualquier vía pública de la ciudad, normas y Proyecto de acuerdo 472 de 2017
reglas que cualquier medio de transporte Acuerdo 674 de 2017; Artículo 1
necesita para su correcto uso y desplazamiento Acuerdo 708 de 2018; Artículos 1, 4, 6 y 7
del usuario.

Decreto 456 de 2018; Artículos 1, 2 y 3

La seguridad vial dispone de parámetros que se Decreto 495 de 2019; Artículo 1, Capitulo 2:
otorgan para el uso de este medio de transporte Articulo 3, Capitulo 3: Artículo 6, Capitulo 4:
como función que se debe cumplir para no caer Articulo 9, Capitulo 5: Artículo 20
en alguna gravedad que rompa la estructura
legal o normativa de la ciudad, también dentro
de este aspecto está en ofrecer a este medio de
transporte lo que necesite como parqueaderos
establecidos para la bicicleta o talleres de
mantenimiento y reparación, es cubrir los
problemas
soluciones

que

pueden

pertinentes

surgir
para

con
su

las

pleno

funcionamiento en el perímetro urbano.
Los recursos administrativos apuntan hacia el
crecimiento de todas las normatividades
existentes y la continuación a través de la
creación de una política pública para la
bicicleta en la ciudad,

Temática

Normatividad

Inclusión económica y social

Acuerdos, leyes o decretos

Este compendio de normas sustenta el uso de Acuerdo 119 de 2004; Artículos 13, 15 y 17
la bicicleta a través del usuario que hace parte Decreto 036 de 2004; Artículo 3
de la sociedad, su necesidad y la plena acción Decreto 319 de 2006; Artículos 8 y 26
de poder desplazarse con todo lo pertinente que Acuerdo 386 de 2009; Artículo 2
le puede otorgar la ciudad como los procesos, Acuerdo 558 de 2014; Artículos 1 y 3
servicios, canales y mercados de la economía Decreto 596 de 2014; Artículo 1
de la sociedad que se requiera.

Acuerdo 645 de 2016; Artículos 4 y 27

La inclusión económica y social es que el Acuerdo 660 de 2016; Artículos 1 y 5
sistema se adecue a que existe la bicicleta como Acuerdo 668 de 2017; Artículo 1
medio de transporte vigente por lo cual se debe
ofrecer todas las herramientas a las personas
que se movilizan a través de este medio,
herramientas

como

la

instalación

de

parqueaderos con especificaciones, ciclovía en
días específicos de la semana con horarios
establecidos, caravanas o grupos conformados
para usar la bicicleta y demás actividades
relacionadas al uso de este medio.
Dentro de este marco de normatividades se
fundamenta principalmente en un nuevo
ordenamiento territorial, una mejor calidad de
vida que promueve el desarrollo económico y
una sostenibilidad ambiental basada en la
eficiencia energética junto a un gobierno
legítimo y el crecimiento pleno compacto de la
ciudad.
Fuente: Elaboración propia, de acuerdo con la información del régimen legal de Bogotá, realizado
por la Secretaría Jurídica Distrital de la Alcaldía Mayor de Bogotá D.C.

Los centros urbanos del mundo han tenido proyección, evolución y un gran recorrido junto a
diferentes aspectos como la tecnología, el desarrollo, las políticas públicas; al ser centros de
concentración económica y poder político administrativo, Bogotá no se queda atrás en cuanto a
este modelo de llevar la sociedad hacia adelante, teniendo luchas continuas para progresar y crecer
como sociedad, el siglo XX estuvo caracterizado por tránsito de sociedades rurales a urbanas con
grandes aglomeraciones, teniendo en cuenta las nuevas demandas de estos territorios como
dotaciones, servicios públicos y movilidad.
Lo que se pretende es garantizar la plena eficiencia en los esquemas de movilidad de estas urbes
ya que representa uno de los mayores retos de la ciudad, ya que existen factores que limitan las
políticas públicas y su implementación dispuestas a mejorar la movilización de los ciudadanos
como la infraestructura vial, la sobre oferta de vehículos y los sistemas de transporte público que
operan al límite de su capacidad.
Tanto Colombia como Bogotá le apuesta a la menor dependencia posible que presenta con el
petróleo y el uso de este como herramienta para la movilización de alguien a través de un medio
de transporte que necesite este tipo de hidrocarburo, a 2030, Colombia reducirá en un 20% las
emisiones de gases de efecto invernadero, A 2022 se espera que el 100% de los departamentos
habrán implementado iniciativas de adaptación al cambio climático orientadas por las autoridades
ambientales, se espera de igual manera reducir 36 millones de tCO2eq según el Departamento
Nacional de Planeación. Se ha sustituido el combustible por vehículos a gas, esto crea un impacto
para que en futuras generaciones encuentren un camino más sustentable y sostenible al desarrollo
y como la sociedad mejora su calidad de vida respecto al medio ambiente.
Bogotá cuenta con unos carriles diseñados para bicicletas denominados ciclorrutas, esta
construcción con el plan de desarrollo distrital de 1995, luego surgió el plan maestro de ciclorrutas
donde incluyen temas netamente viales como intersecciones, solución de cruces, facilidades como
parqueaderos con servicios complementarios para el usuario y peatón, amoblamiento urbano,
señalización, entre otros.
El IDU para el año 2009 reportó que la ciudad cuenta con 334 kilómetros de vías y carriles
exclusivos para bicicletas, los años más importantes determinados en periodos administrativos para
la infraestructura vial de Bicicletas según construcción están entre: 1998-2001, 2012-2016.
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Figura 2, Construcción de km por periodos administrativos. (Gallo, Ignacio; Muñoz, Catalina.
2019, Gráfica. 17)
El desarrollo que presenta la ciudad se ha establecido de acuerdo a las políticas públicas donde la
bicicleta representa ahora y cada vez más un espacio representativo en la movilidad y el progreso
urbano, a nivel nacional, la ley 1811 de 2016 decreta pautas para el incentivo al uso de la bicicleta,
incentivos para funcionarios públicos que se movilicen por este medio, empresas que se dedican a
la construcción de este medio de transporte, generación de cicloparqueaderos, incentivar a través
del turismo y la recreación, entre otras normas, todo esto teniendo como base una política de
movilidad sostenible que consigue beneficios por el uso intermodal de los medios de transporte.
(Gallo & Muñoz, 2019)
Bogotá por más de 20 años se ha caracterizado de manera temprana a nivel nacional en diversificar
los medios de transporte a través de la formulación, proyección y puesta en práctica de diferentes
políticas públicas con un énfasis en la promoción, fomento sobre el uso de la bicicleta. (Gallo &
Muñoz, 2019)
En 1998 los planes relacionados con el uso de bicicleta para la ciudad estaban enfocados en tres
puntos importantes para el pleno desarrollo de este propósito ciudadano, parten de la dotación

eficiente de la infraestructura para ejercer el uso del medio de transporte, una sólida construcción
social a través de las políticas y la educación para poder usar la bicicleta de manera inteligente,
elocuente y certera, finalizando por el soporte institucional que apoyara y tuviera respaldo de un
mejor desarrollo sostenible y mejoramiento de la seguridad, 311 km fueron designados para este
proceso o transformación de la sociedad según el Plan Maestro de Ciclorrutas en Bogotá. (Gallo &
Muñoz, 2019)
Desde el 2000 se consolida el plan maestro de movilidad mediante decreto 319 de 2006 que
propone una solución a un problema que nos aqueja, incluso en la actualidad, el cual se consolida
como una estrategia para mitigar la congestión de la ciudad y la calidad del ambiente para la ciudad
creando un espacio al uso de la bicicleta como otro medio de transporte, Además establece las
normas generales que permitan alcanzar una movilidad segura, equitativa, inteligente, articulada,
respetuosa del medio ambiente, institucionalmente coordinada, y financiera y económicamente
sostenible para Bogotá y para la Región (Secretaría Distrital de Movilidad, 2018).
El plan maestro de movilidad propone una función importante y un espacio mucho más global en
el mejoramiento sostenido de la intermodalidad, conectividad y accesibilidad, en cuanto a los
medios no motorizados el plan muestra tres visiones distintas desde el transporte, desde el concepto
de hábitat y dentro del marco global medioambiental, todo esto aporta a un desarrollo mucho más
sostenible y una inclusión integral de todas las redes de transporte que existen y las futuras que
puedan llegar. (Secretaría Jurídica Distrital, 2006)
Por medio del acuerdo 078 de 2018 se señalan pautas para la política pública de la bici que está
compuesta por unos enfoques los cuales establecen estrategias para solucionar los problemas que
haya a la hora de movilizarse por este medio, los enfoques están determinado por la construcción
social alrededor de la bicicleta, la promoción y el uso adecuado de este medio de transporte, la
plena garantía de su uso y la realización de diferentes grupos, con la construcción de esta política
se busca promover el desarrollo local alrededor de la bicicleta ya que, como se evidenció en el
contexto nacional e internacional, es un medio de transporte dinamizador de la economía y
amigable con el medio ambiente. (Concejo de Bogotá, 2018)
Con la construcción de estas políticas para la ciudad se evidencia un resultado prometedor ya que
busca dinamizar la economía, aumentar el número de bici usuarios en la ciudad, materializando los
esfuerzos para ampliar y recuperar la red de ciclo rutas, los colectivos de la bici y su inserción,

entre otras, Bogotá ya hace parte de la lista en el Copenhagenize Index consolidándose como una
de las 20 ciudades más amigables del mundo para andar en bicicleta, esto hace que la ciudad se
responsabilice cada día más por el fomento el uso y las normas adecuadas para un medio de
transporte exitoso. (El Tiempo, 2019)
La responsabilidad recae en la institución que garantiza el pleno funcionamiento de las políticas
que dan fomento al uso de la bicicleta, dentro de este componente se ven comprometidos los
concejos locales quienes hacen un acompañamiento logístico, administrativo y el apoyo a la
ciudadanía donde se permite reconocer en toda el área metropolitana la inserción de los bici
usuarios y su importancia vigente para la construcción de presentes o futuras políticas públicas
menos sesgada tomando en cuenta la realidad de manera más cercana con plena certidumbre.
El impulso de iniciativas como Reto Bici, el cual establece el fomento del medio de transporte a
través de empresas privadas, instituciones gubernamentales y universidades hicieron que el número
de trayectos en bicicleta haya tenido un ascenso. En la capital colombiana se han venido ejecutando
diversas iniciativas que buscan incentivar el uso seguro de la bicicleta, como eje articulador de una
nueva movilidad, más limpia y amigable con el medio ambiente y con beneficios adicionales para
los usuarios. (Gallo & Muñoz, 2019)
Este progreso ha tenido un impacto directo a la sociedad, al bici usuario y al marco de los medios
de transporte junto a la intermodalidad de los mismos, su desarrollo cada vez se expande y se
investiga actualmente para generar iniciativas de emprendimiento donde la bicicleta es el núcleo
principal del proyecto que puede surgir, claramente Bogotá es una ciudad donde se proyecta y
genere un avance de forma sostenible, todo también logra percibirse dando respuesta o solución a
las demandas de los bogotanos y el medio de transporte alternativo teniendo visibilidad junto a la
proyección de la misma política de manera presente y continua.
Bogotá cada día genera una evolución y una preocupación por la política que lleva a cabo esta
situación, la bicicleta ahora representa una importancia en ciudades como Bogotá donde existe una
transformación del paradigma urbano que tienen bases en la dimensión del desarrollo sostenible,
dimensión social, dimensión económica y dimensión ambiental, De manera específica la nueva
agenda urbana Hábitat III plantea “desarrollar estrategias, intervenciones urbanas y mecanismos
que promuevan una movilidad urbana y sistema de transporte seguro, asequible, y accesible para
todos” para lo cual la bicicleta juega un rol preponderante. (Gallo & Muñoz, 2019)

La nueva concepción de las ciudades sostenibles, la bicicleta se constituye como una respuesta a
problemas sociales, económicos, ambientales y tecnológicos. En lo social permiten garantizar el
acceso a diferentes oportunidades a grupos de personas que, de otro modo, no lo tendrían, estos
medios de transporte no motorizados dan inserción a población que pertenece y se siente
identificada al usar este medio. En temas económicos, el ciclismo ha demostrado tener un alto
potencial dinamizador de economías, desde la comercialización de bicicletas y partes, hasta el
acceso al transporte de bienes y servicios. Respecto al aporte ambiental, es un medio de transporte
limpio y altamente eficiente, que reduce la contaminación atmosférica y potencia la salud de
usuarios y habitantes. Finalmente, en lo tecnológico, la bicicleta se complementa perfectamente
con tecnologías, haciéndola más eficiente y potenciando una movilidad sostenible e inteligente.
Los argumentos que proclaman las políticas han sido transitorias, muestran un avance aunque su
economía está centrada en el ser humano y no en el entorno, muestra una equivalencia defendiendo
el entorno pero aun impacta de manera negativa al medio ambiente, la contaminación ha estado
involucrada y es una situación que se presenta actualmente, es acá donde nos urge profundizar el
esquema en el que se manejan las políticas y que tanto podría cambiar Bogotá con una
transformación que defienda y tenga una dignidad profunda hacia el entorno con unos valores que
le apuesten al cambio de paradigma creando nuevas perspectivas y visiones de cómo llevar la
economía y la sociedad con un nivel de vida mucho más satisfactorio y pleno para ambas partes
(naturaleza y ser humano).

CAPITULO II “ESTADO DEL ARTE SOBRE POLITICAS PUBLICAS QUE
FOMENTAN EL USO DE LA BICICLETA EN BOGOTÁ”
Una estructura que solidifica el análisis narrativo es el estado del arte ya que muestra hechos o
antecedentes sobre el tema a analizar, es una herramienta que nos sirve para poder entender el
problema que tenemos, se realizara un estado del arte sobre el desarrollo y la incidencia que tiene
la bicicleta como medio de transporte a través de las políticas públicas y la sociedad, sendero que
nos permite tener claridad sobre las experiencias, el conocimiento y la realidad del tema, el estado
del arte se implementa de varias maneras ya sea recuperar para describir o comprender y recuperar
para trascender reflexivamente.
“Los estados de arte en las ciencias sociales, y los producidos en cualquier tipo de investigación,
representan el primer paso de acercamiento y apropiación de la realidad como tal, pero, ante todo,
esta propuesta metodológica se encuentra mediada por los textos y los acumulados que de las
ciencias sociales ellos contienen. En consecuencia, los estados del arte no se acercan a la principal
fuente del conocimiento social, que es la realidad, la experiencia como tal y la cotidianidad; más
bien, parten de un producto de lo dado y acumulado por las ciencias sociales, y se basan en una
propuesta hermenéutica en los procesos de interpretación inicial de la realidad y de su
investigación” (Jimenez Becerra, 2004)
También se ubica allí el Grupo de investigación El método analítico y sus aplicaciones en las
Ciencias Sociales y Humanas (2007), que considera que los estados del arte “son construcciones
teóricas que se apoyan en el análisis y comprensión de los textos escritos o hablados sobre una
materia en particular, es del todo necesario que sea la hermenéutica quien les sirva de guía y
fundamentación.” (Gómez Vargas et al., 2015)
Dentro de la ubicación de las fuentes para la creación del estado del arte y tener un recorrido de
experiencias anteriores que se han realizado sobre las políticas públicas que fomentan el uso de la
bicicleta, tenemos los siguientes documentos:
Contamos con cuatro artículos institucionales, el primero titulado: “Pedalea Por Bogotá” (Alcaldía
Mayor de Bogotá, 2014). En este primer artículo se presenta un proyecto de inversión el cual busca
promover el uso de la bicicleta partiendo de una descripción de nuevos lugares para la inclusión de

este medio de transporte el cual es objeto de transformación ciudadana a mejor calidad de vida con
el apoyo de una entidad pública, de carácter descriptivo, explicativo y de plena acción.
En este proyecto de inversión se observa con detalle que su propósito más directo es la integración
de la bicicleta con mecanismos de participación ciudadana donde este medio de transporte este
inmerso y tenga una gran acogida entre la sociedad, a través del proyecto se proponen actividades
en un espacio; en donde el uso de la bicicleta sea un constructor más de ciudad, de identidad y de
pertenencia, se capacite al bici usuario de manera pedagógica, de manera lúdica y de otras maneras
un poco más académicas, estos espacios proponen una mirada más distinta desde el individuo el
cual puede actuar estableciendo ideas para futuras políticas en un proceso de humanización y de
reconstrucción de ciudades a través de experiencias tanto nacionales como internacionales.
Eventos y actividades mediante este tipo de proyectos le da más solidez a la inserción de la bicicleta
como un medio de transporte necesario y útil para un espacio como Bogotá, la ciudad necesita
evolucionar teniendo un camino trazado hacia las soluciones más sostenibles a largo tiempo, con
problemas solucionados y fracasos en el sistema de movilidad transformándose en plenos éxitos
de desplazamiento.
El segundo artículo institucional que corresponde al Banco Interamericano de Desarrollo (BID)
titulado “Ciclo-Inclusión en América Latina y el Caribe; Guía para impulsar el uso de la bicicleta”
(Rios, 2015). En este artículo se expone el avance que han tenido varias ciudades de américa latina
como Brasil, Argentina y Colombia en cuanto a las políticas ciclo-inclusivas teniendo en cuenta
cuatro aspectos, los cuales son: infraestructura y servicios, participación ciudadana, aspectos
normativos y regulación, finalizando con la operación que muestra este medio de transporte, estos
4 aspectos pertenecen a las etapas o fases de las distintas visiones para emprender hacia una
movilidad sostenible, artículo de carácter informativo, preciso y estadístico descriptivo.
Es un documento de referencia para países que quieren ejercer políticas directas de ciclo-inclusión
que recolecta indicadores de políticas ya existentes apoyando el uso de este medio no motorizado,
hay que tener en cuenta que una política ciclo-inclusiva es la que integra el uso de la bicicleta en
una red de transporte ya existente teniendo en cuenta condiciones seguras y eficientes, sugieren
cuatro pilares en este documento los cuales son la base sólida de una política con éxito, los cuales
son: infraestructura y servicios, participación ciudadana, aspectos normativos o de regulación y
operación.

Las conclusiones de este documento es tener un acercamiento más de experiencias exitosas en
diferentes ciudades de América Latina y el Caribe, tener un punto de origen el cual implica hacerle
frente al uso de la bicicleta como un medio de transporte más que debe estar en toda política pública
de cualquier lugar, construir una infraestructura mucho más diversa donde también se presten
servicios orientados al uso de la bicicleta y claramente un fortalecimiento en la recolección de datos
relacionados a cómo se comporta la Bicicleta en distintos países y hacia donde podría avanzar.
El tercer articulo Institucional corresponde a la Alcaldía de Bogotá titulado: “4 iniciativas para
mejorar la calidad del aire desde la Secretaría de Movilidad” (Medina, 2019). Este artículo
establece las estrategias para monitorear y controlar la movilidad sostenible, promueven el uso de
la bicicleta como primer medio para un desplazamiento sin la afectación de la calidad del aire,
muestra su importancia al tener el nombre como capital mundial de la bici y la inserción en la
ciudad de Bogotá, pone en evidencia los planes y estrategias para que la ciudad avance hacia la
sostenibilidad de la movilidad, de carácter descriptivo e informativo.
Las conclusiones muestran más son los datos de los avances de cómo se comporta la ciudad en tres
ámbitos: medio ambiente, planes integrales de movilidad sostenible y un mejor manejo del
transporte de carga en el perímetro urbano, son decisiones y acciones que ha tomado la ciudad a
través del tiempo para hacer de un espacio multimodal, eficaz y más seguro.
Determinaciones como crear un registro de bicicletas, programas como al colegio en bici donde
cerca de 3000 estudiantes de colegios públicos se desplazan a sus hogares y colegios de manera
segura en 13 localidades de la ciudad, capacitaciones e incentivos para cambiar los desplazamientos
de personas que trabajan en entidades distritales o privadas, por último la red de logística urbana
siendo un programa que facilita el movimiento y operación de carga a través de conexiones entre
sector público y privado, generando medidas de intervención y regulación de zonas de cargue y
descargue en la ciudad.
El cuarto trabajo institucional pertenece a un boletín de prensa dado por el ministerio de salud y
protección para Colombia, titulado: “Desplazamientos en bicicleta, una opción saludable para
movilizarnos” (MinSalud, 2020). En este boletín nos establece desde el área de la salud los
beneficios, las características y el aprovechamiento que debemos tener al usar la bicicleta como
medio que nos mejora el bienestar físico y social, de carácter descriptivo e informativo.

El boletín promueve el uso de la bicicleta por medio de los beneficios de la salud, reduce
enfermedades cardiovasculares, obesidad, enfermedad coronaria, diabetes, entre otras, usar la
bicicleta sirve para facilitar el acceso a la educación y el deporte, también genera menores gastos
por cambiar el uso de vehículos particulares, expone también la seguridad básica del biciusuario
teniendo en cuenta medidas importantes como la normatividad existente para usar este medio de
transporte, las conclusiones muestran una conexión grande a través de los beneficios que podría
tener el ser humano en el ámbito de salud al usar este medio, muestra la importancia de ser
amigables con el medio ambiente reduciendo emisiones como el dióxido de carbono (CO2).
Se hallaron dos trabajos de investigación académicos, uno de estos corresponde a la Universidad
Colegio Mayor de Nuestra Señora del Rosario en el cual se hace un análisis de los sistemas públicos
de bicicleta a nivel mundial teniendo dos casos principales como el de Ciudad de México y el de
Paris, Francia como referencia para la implementación en Bogotá teniendo en cuenta la serie de
aprendizajes que pueden tener para mejorar y Bogotá el previo estudio para que sea un caso exitoso,
eficiente y moderno; el título de este es “DIAGNÓSTICO DE LA POLÍTICA DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE EN PARÍS Y CIUDAD DE MÉXICO A PARTIR DE LA IMPLEMENTACIÓN
DE UN SISTEMA DE BICICLETAS PÚBLICAS Y SUS ACIERTOS PARA LA
IMPLEMENTACIÓN DE UN SISTEMA DE BICICLETAS PÚBLICAS EN BOGOTÁ” (Rivera,
2016).
Este documento se sustenta en el diagnóstico de tres aspectos: la movilidad como eje fundamental
dentro del desarrollo urbano teniendo en cuenta que ha sido una de las principales fuentes de
contaminación atmosférica generando repercusión en el bienestar social y las relaciones
económicas, el segundo es entender las referencias para el proyecto en Bogotá de dos países
emblemáticos y con un pie adelante en cuestión del uso de la bicicleta como México y Paris, el
tercero es la construcción de una política pública de movilidad sostenible creando el sistema
público de bicicletas dinamizando la manera en que se mueve el ciudadano apostándole a un
componente de sostenibilidad más robusto.
Las conclusiones de este documento se acerca hacia la nueva estructura que tiene que mejorar
Bogotá para que la implementación de este sistema pueda generar resultados positivos ya sea
usando la bicicleta que se otorga a través de este sistema o la bicicleta propia, trazando un camino
más claro, conciso y esperanzador a través de las dos miradas de los dos países referentes para

poder obtener el objetivo finalizado y que se consolide de manera legítima, “El rol del ciclista
urbano, por su parte, debe convertirse en el imaginario colectivo como el de un “héroe cívico”
teniendo en cuenta que está dejando una silla libre en el transporte público, un carro parqueado y
esforzándose por desplazarse sin contaminar el medio ambiente. Como quedó demostrado en esta
investigación, el uso masivo de la bicicleta trae externalidades positivas en los ámbitos
económicos, sociales y ambientales.” (Rivera, 2016)
La segunda investigación corresponde a la Universidad Nacional de Colombia, Sede Medellín
titulada: “Obstáculos y limitaciones para la implementación de política de uso de la bicicleta en
Colombia. Casos: Bogotá D.C., Medellín y Pereira” (Ballesteros, 2014). Esta investigación expone
los impedimentos que presenta el fomento al uso de la bicicleta por parte de los distintos planes de
desarrollo de estas tres ciudades evidenciando una carencia de oportunidad al medio de transporte
como agente eficaz de desplazamiento, las políticas con vacíos estructurales para permitir la
inserción dentro de los vehículos motorizados muestra una amenaza y no una alternativa, una
voluntad política limitante al tema.
Las conclusiones muestran una brecha significativa de acuerdo a la voluntad política de los
distintos gobiernos sumado a esto se evidencia que la legislación nacional de acuerdo a su
planificación otorga más beneficios para los medios de transporte motorizados sobre los demás,
otro factor es la dimensión cultural donde esta debe crecer en cuestión de medio ambiente, impactos
a la calidad de vida tanto individual y colectiva, económicas, sociales, ambientales y culturales, la
capacidad de conocimiento debe ser amplia para que se fortalezca la capacidad de decisión del
individuo a la hora de desplazarse, consolidar grupo de investigación de universidades, gobiernos
municipales y otras instancias del gobierno.
Estas tesis soportaran la investigación, las cuales fueron realizadas en el país, la tercera corresponde
a la Pontificia Universidad Javeriana titulada: “EL ROL DE LA BICICLETA EN LA
MOVILIDAD URBANA DESDE LA GOBERNABILIDAD” (Salamanca, 2018). Este trabajo
académico evidencia la visión del uso de la bicicleta desde la gobernabilidad, analiza la
normatividad con la cual desenvuelve los actores competentes ante el problema de la movilidad
teniendo en cuenta la bicicleta como medio de transporte que puede presentar vacíos a la hora de
tener pertenencia en la ciudad ya sea por distintos factores, tales como las políticas que lo
dictaminan o el gobierno que no suple las necesidades que requiere este medio.

Las conclusiones de este trabajo sustenta la falta de gobernabilidad para responder a temas
asociados o necesidades asociadas al uso de la bicicleta, carece también de equidad ya que en
perspectiva de género lo predomina el masculino, muestra un avance significativo en cuanto a las
tasas de satisfacción ya que muestra que es la más alta con respecto a otros medios de transporte,
la infraestructura carece de optimización y mantenimiento lo que produce consecuencias como
hurtos o accidentes, existe un desequilibrio entre la demanda de la sociedad y la respuesta
gubernamental con respecto al uso de la bicicleta como medio de transporte legítimo.
La cuarta corresponde a la Universidad Distrital Francisco José de Caldas titulada: “ANÁLISIS
DE LA INCLUSIÓN DE LA BICICLETA EN LOS PLANES DE DESARROLLO DE BOGOTÁ
1995-2016: APORTES A LA CALIDAD DE LA VIDA” (Álvarez, 2016). Este trabajo muestra la
inclusión de la bicicleta en los planes de desarrollo teniendo en cuenta que su uso ha aumentado a
lo largo del tiempo percibiendo un medio alternativo de movilidad, opuesto a tendencias
hegemónicas de desplazamiento, creando sensibilización por lo que nos rodea ante factores
negativos como el CO2, plomo y otros químicos presentes en el aire, se habla de la calidad de vida
de manera en la que el antropocentrismo se opone o amenaza el equilibrio entre el ser humano y la
ciudad y el ser humano y la naturaleza.
Las conclusiones del documento reflejan claramente un sentimiento reflexivo el cual debe ser
adoptado por la humanidad entera, se necesita pensar sobre cambiar la manera en que nos movemos
y evolucionamos, de-construirnos para integrar la naturaleza al pensamiento humano y dejar que
el centro sea la tierra y no el humano, un desarrollo más natural para que el humano pueda crecer
en aspectos distintos al capitalismo hegemónico, existen otras formas de vida que pueden llegar a
ser legitima, claramente la bicicleta evidencia un progreso positivo hacia un desarrollo que muestra
valores significativos para el ciudadano que ejerce su uso y para la naturaleza que brinda la vida
con condiciones netamente benéficas.

CAPITULO III “ANALISIS NARRATIVO DE POLITICA PÚBLICA OFICIAL DE LA
BICICLETA PARA BOGOTA 2021-2039”
En línea con la teoría posestructuralista del desarrollo, la metodología para el pleno proceso de esta
investigación es el análisis discursivo de la política pública, lo que se quiere conseguir es la
evidencia del problema (su construcción y su crecimiento) y las conclusiones desde lo que propone
el gobierno, para este caso en concreto se analizara la política pública oficial dada por el consejo
distrital de política económica y social del distrito capital CONPES denominado “POLITICA
PUBLICA DE LA BICICLETA 2021-2039” como acción para determinar el desarrollo según se
adscribe a esta política, como se sustenta y que sesgo tiene para entender la realidad desde la visión
de sustentabilidad para Eduardo Gudynas.
Se percibe con claridad que las políticas hegemónicas sea cual sea el problema a solucionar siempre
persiste la pobreza, la exclusión, la desigualdad, la falta de oportunidad y la carencia de justicia en
muchos aspectos, por lo tanto las alternativas al desarrollo surgen y crean nuevas visiones de como
percibir la calidad de vida de un territorio en específico, problemas que necesitan ser transformados
en derechos, con una conciencia hacia la naturaleza, va más allá de una calidad de vida como todo
el mundo distingue sino una calidad de la vida que propone nuevas estructuras de todo lo que no
se relaciona con la propiedad privada y la acumulación, es un pensar y sentir de que hacemos y
como lo hacemos.
La Política Pública para la Bicicleta es avalada por la secretaria distrital de planeación para el año
2020 y el resultado que se espera es solucionar una problemática, la cual es “las condiciones físicas,
socioeconómicas y culturales de la ciudad limitan el derecho de la ciudadanía a usar la bicicleta
para mejorar su calidad de vida” con una respectiva solución a través de un objetivo principal el
cual es “Mejorar las condiciones físicas, socioeconómicas y culturales de la ciudad para el uso y
disfrute de la Bicicleta”, a través de esta política se quiere solucionar aspectos que concierne a toda
la problemática que se evidencia al usar la bicicleta como medio de transporte en la ciudad, son
cinco objetivos específicos que abordan a nivel general las problemáticas que se observan y que
requieren una solución justa y digna para todos.
El primer objetivo específico “Más seguridad personal” propone reducir estadísticas de los hurtos,
la seguridad en el espacio público con una mejor calidad garantizando a los ciclistas un espacio en
medio de todos los demás usuarios viales, proyectos como el registro de bicicletas otorga seguridad

pero se percibe que carece de continuidad de una cadena de procesos donde el actor vial necesita
más allá de un registro de Bicicleta para tener ese riesgo inherente al usar este medio de transporte.
El segundo objetivo específico “Mayor seguridad vial” asume la responsabilidad de siniestros que
puedan darse en los corredores viales, campañas de comunicación a los distintos actores viales para
mejorar este aspecto, que resulte ser favorable y exista una pertinencia de todos los medios de
transporte es lo que se necesita para sensibilizar sobre normas o conductas impartidas a la hora de
usar la bicicleta o cualquier otro medio.
El tercer objetivo específico “Más y mejores viajes en Bicicleta” pretende ampliar la red de
cicloinfraestructura, más kilómetros, más señalización y mantenimiento de lo ya existente, con este
objetivo también se quiere aumentar el número de viajes y de usuarios que inician o retoman el uso
de este medio para sus desplazamientos, la inclusión de los enfoques de género y de derechos
también se encuentran inmersos en este objetivo acompañados de un programa que sensibilice y
visibilice a todos los actores viales, que se les otorgue mejor calidad e inclusión a dichos enfoques.
El cuarto objetivo específico “Mas bici para todas y todos” se busca una pluralidad para que
cualquier ciudadano pueda disfrutar y usar este medio de transporte como niños, jóvenes y
ciudadanía en general, se construye procesos formativos que incluya todo lo que interviene al usar
la bicicleta incluida la normatividad actual o vigente, se entiende más por el sentido de pertenencia
que se debe tener al usar la bicicleta para desplazamiento o de disfrute.
El quinto objetivo específico “Bogotá polo productor de la Bicicleta”, a través de este objetivo se
planea fortalecer el mercado laboral que respondan a la demanda que pide la sociedad, va desde la
fabricación, mantenimiento o reparación de este medio de transporte, la promoción e innovación
generando el aumento de productividad de la bicicleta según el sector económico, proyección
económica tanto nacional como internacional para incentivar la producción y exportarla.
La ciudadanía a lo largo del tiempo ha ido cambiando hábitos de vida en los cuales la bicicleta
muestra incidencia y un crecimiento continuo al convertirse en un medio de transporte para la
movilización de los habitantes Bogotanos, la migración y visibilización de los mismos a través de
la bicicleta se ha representado por distintos colectivos que han influido en el aumento y
continuación de su uso por medio de eventos como ciclopaseos que muestran una promoción y

participación distinta rompiendo la rutina del ciudadano saliendo a recorrer la ciudad con una ruta
ya trazada.
Entre 1998 y 2000 empezó a ser una realidad la red de ciclorrutas, desde 10 km a 314 km de
longitud, para conectar la ciudad y que esta tuviera gran dinamismo, su inclusión en los proyectos
viales de renovación fueron una base fundamental para su apropiación y crecimiento, a inicios de
2016 ya se contaba con 448 km construidos, al corte del 30 de junio del 2020 la ciclo-infraestructura
consolido 553 kilómetros para que los ciudadanos pudieran desenvolverse en la ciudad con más
vías para su uso especial, así que la política se construye para garantizar el derecho que tiene el
Bogotano para elegir la bicicleta como medio de transporte. (CONPES, 2021)
En el marco conceptual de esta política se evidencia el uso del término desarrollo sostenible como
garante de una mejor movilidad para la ciudad, el desarrollo se fundamenta en el crecimiento
económico que a la vez protege el medio ambiente, este término se encuentra difuso alrededor de
lo que plantea un crecimiento económico y un desarrollo sustentable, a la hora de emitir acciones
frente a las instituciones que hablan acerca de esto muestran interferencias entre lo que se propone
y lo que se hace, (Incluso en el camino se llegan a contradecir), el termino que debería ser usado
es sustentabilidad el cual aclara que asegura la vida actual sin comprometer las necesidades o
deseos de las futuras generaciones, es acá donde se cuestiona que la naturaleza y su conservación
es necesaria para mantener el crecimiento económico.
Otro concepto que se tiene en cuenta en esta política es la movilidad sostenible que comprende y
enmarca todo lo referente a los ODS teniendo en cuenta la generación de medios de transporte
seguros que contribuyen a mejorar la calidad de vida, claramente se logra consolidar la bicicleta
como un actor vial como una política más pero su impacto a nivel grupal no muestra gran resultado
ya que carece de pertenencia tanto para el individuo que lo usa como para el individuo que comparte
el espacio público y lo invisibiliza como otro actor vial legítimo por razones como carencia de
formación, mejor evolución con el medio de transporte, carencia de herramientas para que hagan
la bicicleta y todo lo que le rodea con una estructura mucho más sólida.
Un tercer concepto importante en el que se promueve una vida con una mejor calidad para que una
ciudad sea diferente es la ciclo-inclusión, compuesta por criterios como la promoción, la cultura,
las instituciones y el diseño e infraestructura, Bogotá muestra una evolución consciente con
respecto a la contaminación según la calidad de aire, es evidente que en los últimos planes de

desarrollo para la ciudad se acentúa el querer solucionar aspectos que inciden en el bienestar de los
ciudadanos a través de la contaminación, los medios de transporte convencionales son los primeros
órganos que dañan el ecosistema empeorando las condiciones de sus habitantes.
El puente de que la bicicleta convierta la ciudad en sostenible hace que el aumento de inclusión, es
decir, su uso sea continuo y progresivo, elementos como la infraestructura, servicios, aspectos
normativos, participación ciudadana, entre otros, son los que conforman un proceso grupal y no de
manera aislada para llevar a cabo la meta designada de la política de manera satisfactoria, la
intermodalidad comprende también una puerta que se abre hacia lo que se denomina como ciudad
sostenible, ya que es eficiente entre los medios de transporte trazando una ruta hacia cualquier
destino con el fin de que sea mucho más rápida, segura y agradable para el usuario.
La seguridad vial como otro concepto importante permite identificar la proyección que se tiene
para reducir siniestros viales garantizando la vida y la protección de los ciclistas a través de
proyectos, acciones o estrategias donde reducen considerablemente estos casos, a través del
Decreto Distrital 813 de 2017 la ciudad adopta el plan de seguridad vial para Bogotá 2017-2026,
la seguridad personal también está inmersa en este concepto ya que la seguridad necesita ser
evaluada y transformada para que la inseguridad como un problema actual sea una solución a
futuro, el derecho del ciudadano no debe estar obstaculizado frente a como se desenvuelve entre la
sociedad y el entorno.
Leyes, decretos, acuerdos y normas son las que han trazado el camino para que la bicicleta tenga
una posición frente a los demás medios de transporte, partiendo de un espacio público para poder
interactuar con los demás incluyendo parqueaderos destinados a través del acuerdo distrital 236 de
2006, se destaca una orden para permitir cupos de bicicleta por cada dos parqueos exigidos a través
del Decreto Distrital 080 de 2016, se alinea también el acuerdo Distrital 761 de 2020 quien otorga
la implementación del servicio de sistema público de bicicletas para el uso y disfrute de los
ciudadanos que también forma parte del programa movilidad sostenible, a nivel nacional la
bicicleta también tiene cabida con la ley 1811 de 2016 por la cual se otorga incentivos para
promover su uso y el código nacional de tránsito se modifica para aumentar el número de viajes,
disminuir los impactos negativos ambientales y mejorar el tráfico.
En términos de seguridad existe el acuerdo 674 de 2017 quien expone el sistema único de registro
y de marcación de bicicleta en Bogotá con el fin de que la autoridad encargada maneje una base de

datos que vele por la seguridad del medio de transporte y del ciudadano que lo use, aunado a esto
la resolución 750 de 2020 es la instancia de seguimiento y cumplimiento tras crearse una mesa de
monitoreo y seguimiento al plan de seguridad ciudadana para el ciclista.
Por otra parte la institucionalidad hace parte de la política ya que debe cubrir aspectos como la
formulación, seguimiento y adopción de planes integrales frente a la movilidad sostenible por
medio del Decreto Distrital 37 de 2019, otras consideraciones como la reducción del nivel de
contaminación generados por vehículos motorizados promoviendo el uso de medios alternativos
no motorizados a través de prácticas como el “Día sin carro” por medio del Decreto 045 de 2020,
todos estos acuerdos, leyes o decretos son los que hacen que la política aumente su perspectiva y
una solución más digna a la hora de usar la bicicleta como medio de transporte con todas las
garantías que debe tener.
La política muestra gran importancia de la participación ciudadana para la construcción de esta,
por lo tanto es preciso decir que le apuesta a encontrar las problemáticas a través de otros ojos más
cercanos, a la persona que percibe de qué manera está compuesta la problemática y que camino
puede trazarse para su desarrollo transformándose en una política más humana y con alto sentido
e impacto social.
El plan de acción de la política maneja enfoques que son acordes a lo que se desea solucionar
partiendo de las múltiples perspectivas de la participación ciudadana, enfoques como el de personas
con discapacidad, enfoques de género y colectivos de la bicicleta que inciden activamente en todo
lo que le concierne al uso de la bicicleta en la ciudad, la metodología se realizó a través de mesas
de trabajo especificas en distintas localidades, esta participación logro dividir por temáticas los
aspectos de la política de la siguiente manera: Ambiente y salud, Infraestructura, Seguridad vial,
Promoción del uso de la bicicleta, Institucionalidad, Genero, Participación y seguridad personal.
Estas temáticas responden a unos puntos críticos que pretenden solucionar los problemas que
caracterizan ya sea de manera positiva o negativa a la ciudad, son estos puntos en los que se debe
intervenir de inmediato a través de la política pública, los puntos críticos son: siniestralidad de
ciclistas desde la seguridad vial, alto número de hurtos a ciclistas con afectación a su integridad a
sus bienes desde la seguridad personal, bajo porcentaje de uso de la bicicleta por parte de las
mujeres desde la perspectiva de género, bajo alcance de la promoción del uso de la bicicleta desde
la cultura de la misma, existen medios contaminantes ambientales que pueden causar efectos

adversos a los ciclistas por su exposición prolongada desde ambiente y salud, se deben mejorar los
mecanismos de participación ciudadana y los estímulos de la misma desde la participación, oferta
de cupos en cicloparqueaderos desde la intermodalidad de la bicicleta, existencia de programa de
bicicleta compartida o publica desde la promoción del uso de la bicicleta, baja caracterización y
apoyo institucional a actividades económicas en relación con la bicicleta desde la productividad,
articulación institucional entre las entidades vinculadas con temas de bicicleta para la priorización
de acciones e inversiones desde la institucionalidad.
Así se logra identificar varios factores estratégicos con tres ejes transversales que permite entender
la problemática de la política y el proceso de encaminar el resultado a través de lo que demanda la
problemática, factores como seguridad personal, seguridad vial, infraestructura, promoción de la
cultura de la bicicleta y economía de la bicicleta, los ejes transversales permite ver las distintas
dimensiones de la problemática expuesta, los cuales son: ambiente y salud, institucionalidad y
enfoque de género.
Alrededor de todos los objetivos específicos se muestran productos que se quieren estructurar en
la ciudad para que se cumplan los objetivos, estos productos muestran relevancia como solución a
la problemática de la política en sí, cada solución muestra conexión incluso se entrelazan entre
objetivos teniendo repercusión a nivel general, se plantean de manera dependiente entre si y se
consolida como la mejor estrategia para que la política cumpla con lo estipulado.
Cuadro sintético
Frase literal de la Política

Perspectiva según Gudynas

““Las condiciones físicas, socioeconómicas La misma problemática planteada en la política
y culturales de la ciudad limitan el derecho muestra una dependencia de la calidad de vida
de la ciudadanía a usar la bicicleta para con características socioeconómicas, físicas que
mejorar su calidad de vida”. Pág. 43. van en relación con el modelo económico:
economización

CONPES

de

la

naturaleza;

enfoque

técnico, un arraigo del crecimiento económico
por encima de otra forma de vivir.
“El primero de estos conceptos es el de La política se basa en conceptos tomados de
Desarrollo

Sostenible,

el

cual

hace instituciones como la ONU (1987), quien

referencia a la necesidad de contar con un promulga este tipo de desarrollo, se entiende que
enfoque de desarrollo que permita el el medio ambiente simplemente es un recurso
crecimiento económico y material de las productivo, explotación para las necesidades del
naciones, a la vez que protege el medio humano a corto y largo plazo (presente y futuro).
ambiente y busca la superación de las Economización de la naturaleza, enfoque
condiciones de desigualdad y pobreza técnico, gestión ambiental articulada al progreso,
existentes.” Pág. 20. CONPES

perspectiva antropocéntrica.

“En relación con la exposición de las y los Se evidencia un conocimiento acerca de los
ciclistas a material particulado en Bogotá se impactos negativos que tiene la ciudad ante la
encuentra poca información, debido a que contaminación atmosférica y la calidad de aire
no se han llevado estudios a gran escala. mas no se forma una estrategia para mitigar este
Uno de los estudios más relevantes sobre el impacto que puede generar enfermedades para
particular

fue

desarrollado

por

la los y las ciclistas, se acepta el tema ambiental,

Universidad de los Andes y el BID (2017).” limites ecológicos modificables, economización
de la naturaleza, otros saberes ignorados que

Pág. 59. CONPES.

“Uno de los retos más relevantes para las pueden responder a esta problemática, justicia
ciudades

cicloinclusivas

es

la social improbable, justicia social improbable,

contaminación atmosférica a la que se mercado por encima de la sociedad, valoración
exponen las y los ciclistas por "la asociación netamente instrumental.
entre la exposición a altas concentraciones
de contaminantes del aire y la presencia de
síntomas

respiratorios

negativos

y

alteración de la función pulmonar.” Pág.
59. CONPES.
“Desde la SDM se reconoce que muchos de La política evidencia una falta de autonomía ante
los elementos que tanto la ciudadanía, como otras problemáticas como la calidad del aire, el
las entidades del distrito reconocen como medio ambiente, la contaminación auditiva,
situaciones generadoras de riesgo para entre otras. Se acepta el tema ambiental,
ciclistas no pueden ser atendidas desde la economización

de

la

naturaleza,

visión

política en tanto responden a dinámicas que reformista para articular el progreso, enfoque
rebasan el alcance de la política (tales como técnico, dependencia de instituciones en el que

fuentes de gases de invernadero y material prima la sociedad por encima del medio
particulado,

contaminación

auditiva, ambiente, valoración netamente instrumental,

enfermedades asociadas a la exposición crecimiento material, política antropocéntrica,
prolongada al sol, entre otras) y que por lo justicia ecológica imposible y justicia social
tanto deben ser trabajados en articulación poco digna.
con otras políticas, planes y proyectos que se
adelanten desde los sectores de Ambiente y
Salud.” Pág. 74. CONPES.
“A través de este producto la SDS busca Nuevamente se evidencia la aceptación del tema
difundir

información

relevante

para medio ambiental pero sin ninguna estrategia real

ciclistas en relación con el riesgo ambiental para eliminar o reducir la calidad de aire,
y cuidado de la salud, como la siguiente:

estrategia enfocada en la protección de actores

Calidad del aire y bicicleta: planeación de contaminantes, enfoque técnico, crecimiento por
horas y mejores rutas para evitar exposición encima del beneficio ambiental, economización
a contaminación del aire; socialización del de la naturaleza, mercado por encima de la
IBOCA (Índice Bogotano de Calidad del sociedad,

justicia

ecológica

inexistente,

Aire) como herramienta para planificar valoración instrumental, otros saberes ignorados
trayectos en bicicleta”. Pág. 96. CONPES.

para resolver esta problemática.

“Los principios que orientan la Política El desarrollo sostenible es evidente que presenta
Pública de la Bicicleta, se encuentran en dependencia del crecimiento económico, se
concordancia con los dispuestos por el adscribe evidentemente al tipo de sustentabilidad
Concejo de la ciudad a partir del Acuerdo débil, la acepción desarrollo que maneja la PPB
708 de 201835, a saber:

está asociada al tipo de modelo económico que

Crecimiento Sostenible. Garantizar el uso se utiliza en el país, el disfrute del medio
de la bicicleta en relación recíproca ambiente se ve afectado por la calidad del aire,
con el desarrollo, la estructura economización de la naturaleza, conocimiento
económica de la ciudad y el disfrute privilegiado, mercado por encima de la sociedad,
del medio ambiente.” Pág. 103 y 104. crecimiento
CONPES.

antropocéntrica.

material,

perspectiva

CONCLUSIONES
Tras el análisis realizado acerca del discurso comprendido en Bogotá; Colombia, sobre el uso de
la bicicleta permitiendo un ejercicio crítico del entendimiento sobre las alternativas al desarrollo o
alternativas del desarrollo y como estas están adscritas en la política oficial de la bicicleta 20212039, de esta forma la metodología es implementada a través del análisis discursivo teniendo en
cuenta la problemática que perciben las instituciones encargadas junto a la alcaldía para poder
hacerle frente y un mejor progreso de la inserción de la bicicleta junto a los otros medios de
transporte.
Se logra evidenciar dentro de la política una indiferencia con el medio ambiente, existe la
problemática pero no pretende tener una solución directa entre el biciusuario y el clima que lo
rodea, cualquier recorrido por la ciudad se observa un choque en el cual la contaminación afecta
directamente al que usa este medio de transporte ya que hay partículas de aire que no son benéficas
para el ser humano o no cuentan con condiciones ideales para poder respirar sin efectos adversos,
la política está centrada en un ámbito social a solucionar pero no hay que dejar de lado otras
problemáticas que necesitan un cambio para que el uso de este medio de transporte en la ciudad
sea justo y digno.
Dentro de la política hay un manifiesto donde colocan al ámbito de ambiente como un eje
transversal que cruza la política pero que no puede tener un impacto directo porque la misma
política genera un alcance en el cual el medio ambiente presenta unos límites y carece de otras
instituciones para que puedan ser trabajados estos temas en articulación con otras políticas con
sectores como el de ambiente y salud, este tema también propone formas preventivas dentro de la
política pero ninguna acción para disminuir la contaminación existente.
Otro aspecto importante es el tema económico en donde la productividad alrededor del uso de la
bicicleta debe tener un impacto directo con un plan de desarrollo eficaz para este medio de
transporte donde tenga conexiones pertinentes entre la economía y el desarrollo sustentable, la
política y su formulación presenta un sesgo en donde la economía se presenta de manera externa o
que no influye de manera directa en factores estratégicos que determinan allí como: seguridad
personal, infraestructura, seguridad vial y promoción de la cultura de la bicicleta, aunque en los
objetivos específicos de la formulación de la política se pretender lograr un fortalecimiento de las
actividades económicas asociadas al uso y disfrute de la bicicleta.

Dentro de la teoría de Gudynas y por el análisis articulado en la política se evidencia que la
sustentabilidad presenta una economización de la naturaleza, una gestión ambiental con límites de
autoridad con otras instituciones y una prevención en vez de una transformación de cómo usar la
bicicleta en la ciudad, se muestra una tendencia hacia la sustentabilidad débil, de manera que el
crecimiento económico prima sobre el beneficio de la naturaleza y su capacidad de generarse o
regenerarse para poder ser y tener valor propio.
A su vez la normativa evidencia prioridad frente a las limitaciones que tiene el ser humano ya sean
de índole físico, cultural o socioeconómicas en la ciudad para usar la bicicleta como medio de
transporte sin tener en cuenta que se debe ir un paso más allá de cómo está organizada la ciudad
para que la bicicleta sea el medio de transporte ideal y primordial para poder mejorar la calidad de
vida y el desarrollo humano integral, razones como la cultura, las creencias y el pensamiento
colectivo hacen de la bicicleta una lucha continua para alcanzar su poder indiscutible con respecto
a los demás medios de transporte.
La política como referente digna de esta sustentabilidad evidencia en su narrativa que una de las
soluciones es medir el nivel o la calidad de aire para crear rutas alternas para hacer un recorrido
cualquiera con la menor peor calidad de aire para realizar el trayecto por cualquier ciudadano, la
relación bicicleta-calidad de aire no es la mejor solución que se pueda realizar mediante esta
narrativa, con otras instituciones se podría colocar en cuestión de la posibilidad de reducir
drásticamente este nivel o calidad de aire ante el agente que lo esté provocando, ya sean empresas,
medios de transporte motorizados o algún otro agente contaminante.
La palabra “sustentabilidad” siempre ha tenido múltiples acepciones por todos los gobiernos y
modelos económicos en los que tropieza el camino hacia el capitalismo finito, estos desaciertos
hacen del desarrollo insustentable pero que muestra la apuesta hacia alternativas al desarrollo
donde el mundo puede ser habitado con una conciencia mucho más transparente verdaderamente
sin dañar o perjudicar las futuras generaciones, es un análisis importante de cómo hemos sido
construidos y tal vez de como podemos de-construirnos.
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